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Resumen: El planteamiento busca definir los espacios intrínsecamente relacionados con el fenómeno de 
la movilidad: el espacio socioeconómico, el espacio cultural, el espacio ambiental y el espacio urbano. 
Esta fragmentación de espacios responde a que los límites de la movilidad y de las formas de transporte 
no están circunscritos a los límites de la ciudad, sino trascienden las conexiones urbanas y suburbanas 
del territorio, las regiones y las naciones.  
 
La ponencia tiene como objetivos definir el concepto de movilidad sustentable; intentar develar cuales 
son las dificultades y problemas a los que se enfrenta ante la movilidad sustentable en el contexto de las 
ciudades latinoamericanas; vislumbrar que cambios pueden darse en caso de implementar un nuevo 
modelo y de qué manera está en condiciones de modificar las formas de vida urbana preexistente; 
plantear la necesidad de reconocer los atributos de la conciencia moderna, y del mundo contemporáneo 
para exigir, planear, construir, responsabilizar y ser responsables, aportar y satisfacer un proyecto de 
ciudad que satisfaga las necesidades de la movilidad con sustentabilidad. 
 
El desarrollo de la ponencia está motivada por 3 preguntas: ¿Cómo nos movemos hoy?; ¿Cómo nos 
queremos mover? y ¿Hacia dónde nos debemos mover? 
 
Palabras Clave: Movilidad urbana, Movilidad sustentable, Accesibilidad.  
 
Abstract: This approach seeks to define the spaces intrinsically related to the phenomenon of mobility: 
the socio-economic space, cultural space, environmental space and urban space. This fragmentation 
responds to the limits of mobility and transport modes are not confined to the limits of the city, but the 
connections go beyond territories urban and suburban, regions and nations. 
 
The paper aims to define the concept of sustainable mobility; to try to uncover what are the difficulties and 
problems they are facing sustainable mobility in the context of Latin American cities; glimpse of what 
changes may occur in case of implementing a new model and how it is able to modify existing forms of 
urban life; raising the need to recognize the attributes of modern consciousness and the contemporary 
world to demand, plan, build, hold and be responsible, and to provide a city project that meets the mobility 
needs of sustainability. 
 
The development of the paper is motivated by three questions: How do we move today? How we want to 
move? and Where do we must move? 
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Viendo pasar los momentos que hacen a un día gris 
Frituras y horas desperdiciadas indecorosamente 
Vagando sobre un pedazo de suelo en tu ciudad natal 
Esperando a que alguien o algo te muestre el camino 
 
Y corres y corres para alcanzar al sol, pero todo se hunde 
Girando velozmente sale de nuevo por detrás 
El sol es el mismo, pero tú eres más viejo 
Más corto de aliento y un día más cerca de la muerte 
 
Cansado de tumbarte bajo el sol y de quedarte en casa mirando la lluvia 
Eres joven, la vida es larga y hay tiempo para matar hoy 
Entonces un día te das cuenta que han pasado diez años 
Nadie te dijo cuando correr, llegaste tarde al disparo de salida. 
 
(Wright / Waters; Time, The Dark Side of the Moon, 1973) 
 
Introducción 
Por su amplitud, el presente tema se inscribe en el tema del Desarrollo Regional y Sustentabilidad, 
dadas sus implicaciones para el medio regional y por su capacidad de involucrar en las diversas redes 
de la movilidad una estrategia de integración. Sin embargo, la movilidad compete también al ámbito del 
fenómeno metropolitano que impacta en la necesidad de una mayor gobernabilidad mediante la 
generación de políticas públicas innovadoras, genera competitividad económica y social y requiere de 
una fuerte participación de la ciudadanía. Por último, el tema tiene capacidad de ubicarse en el 
relanzamiento del espacio público accesible que debe ser creado para el alojamiento de las redes de 
movilidad entre las plazas, calles y alamedas, tanto de personas a pie, o en bicicleta, discapacitados y 
adultos mayores, lo que redunda en el mejoramiento de la calidad de la vida urbana.  
 
La movilidad urbana entendida como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de moverse y 
transportarse de un lugar a otro dentro de un ámbito urbano, se manifiesta en la capacidad de la ciudad 
de contener la escasa o alta fluidez de los desplazamientos de bienes y personas soportados por redes 
urbanas céntricas o regionales, apoyadas por las redes de infraestructura.  
 
Por otra parte, la movilidad se relaciona con la accesibilidad a los medios de transporte disponibles y al 
espacio público por el cual se desenvuelven o se conectan. Sean públicos o particulares, los medios de 
transporte disponibles utilizan la vía pública, misma que forma parte del espacio público de la ciudad. 
Para una adecuada accesibilidad, debe existir una adecuada funcionalidad en la red viaria de una 
ciudad. Pero, para que la población acceda a un medio de transporte masivo debe hacerlo desde el 
espacio público: en algunos casos éste es la acera de la calle, una esquina o una bahía diseñada para el 
ascenso y descenso de los usuarios; o integra infraestructuras edificadas como una estación de 
autobuses, y varios modos de transporte como taxis, metro o trenes. 
 
La primera descripción proviene simple y llana de la observación y la experiencia de acuerdo a la lógica 
del funcionamiento de la ciudad. Las definiciones, entre muchas, reclaman la movilidad urbana como “el 
derecho al libre desplazamiento en condiciones óptimas de relación entre el medio ambiente, espacio 
público e infraestructura” (Ballén, 2007); “promover la generación de medios de vida más saludables y 
entornos propicios con derecho genérico de la ciudad” (Del Caz, 2005). Otras refieren la movilidad 
urbana como la acción estimulada por el evento oportunístico: “la habilidad para desplazarse entre 
diferentes sitios” (Hanson, 2004); “ ‘la facilidad’ en tiempo, esfuerzo y costo con la que se puede alcanzar 
las diferentes opciones que ofrece una ciudad” (Dixon-Fyle, 1998); la capacidad de desplazarse como un 
objetivo fundamental de la sostenibilidad en sus diferentes escalas, tanto global, como local” (Del Caz, 
2005). 
 
Menos genérica y con una visión social de la ciudad se tiene que “La movilidad es la suma de 
desplazamientos que hacen los ciudadanos para acceder a los sitios de trabajo, 
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bienes y servicios necesarios para su quehacer cotidiano. Estos desplazamientos se realizan 
con medios diferentes que presentan unas condiciones de uso que los caracterizan socialmente. 
Así, los medios no motorizados tienen un carácter universal, los transportes de uso 
colectivo: democrático, y los transportes privados: selectivo (Miralles-Gausch, 2004). 
 
 Figura 1. Commuters en Nueva York.   Figura 2. Acceso a formas de   
        transporte en Berlin. 
    
 Fuente: Google Images     Fuente: The Endless City, Phaidon, 2008. 
 
 
La suma de desplazamientos a que se hace mención no cuenta con los requisitos o necesidades a los 
que se debe tener derecho y no se cumplen como se debiera en un sinnúmero de ciudades. Algunas han 
logrado notables adelantos y medidas que han transformado la forma de convivir y de administrarse, 
motivadas por la crisis funcional o como forma de reacción ante el rezago económico y técnico. Hoy día 
la falta de movilidad urbana adecuada se reconoce como un problema generalizado en las ciudades de 
los países en desarrollo.  La congestión, la saturación, el desgaste y la contaminación parecen 
caracterizar a la ciudad contemporánea, y, particularmente a la ciudad latinoamericana. 
 
En la actualidad, la movilidad urbana mediante un medio de transporte toma en una ciudad capital de 
dos o tres horas diarias de cada habitante en moverse hacia su destino. Esta situación conforma un 
círculo vicioso de causa y efecto de implicaciones sociales, económicas, urbanas y ambientales. La 
problemática como se describe ocasiona una serie de perdidas: el tiempo/persona, el costo diario por 
transbordos; mayor gasto de energía, por ende mayor consumo de combustibles y de emisiones de 
partículas a la atmosfera, así como el desgaste de pavimentos, muchas veces por la falta de un sistema 
integrado de transporte y de movilidad masiva.1
 
 
¿Porqué ésta situación? Las ciudades continúan sin satisfacer el problema de la movilidad urbana. En el 
caso del contexto latinoamericano, tal es el caso de Bogotá que se debate entre la saturación del 
inicialmente exitoso sistema de autobuses Transmilenio y la necesidad de su expansión o de la solución                                                         1 . Este es el panorama de la movilidad urbana actual en México. “Nuestras grandes capitales muestran una crisis similar o en 
algunos casos peor a lo observado en los países más desarrollados. En la Ciudad de México la velocidad promedio de 
desplazamiento en auto particular ha bajado a sólo 9.5 kilómetros por hora en horas pico. Si bien en Monterrey la velocidad 
promedio todavía es superior a 28 kilómetros por hora, los problemas de congestionamientos en horas pico son cada vez más 
frecuentes, y se localizan en más y más zonas de la ciudad. Además, el crecimiento del parque vehicular de Monterrey del 8% 
anual hace presagiar una aceleración del fenómeno de la congestión”  Movilidad Sustentable, Competitividad y Calidad de vida. 
EN: Rizoma, Revista de la Agencia de Planeación del Desarrollo Urbano de Nuevo León, 2008:3–7. 
 
  4 
definitiva del Metro; o el caso de Santiago de Chile, que implantó el modelo de Bogotá con una fuerte 
oposición social; o el paradigma del caos latinoamericano: Sao Paulo, la megalópolis que ha adoptado 
todas las soluciones técnicas existentes y que no logra solucionar el problema. En todos los casos han 
primado las fuertes divergencias internas de los gobiernos locales y nacionales en un marco de 
participación social cada vez más intensa. 
 
Para tratar de comprender el problema debe explicarse la naturaleza de la movilidad inscrita en los 
ámbitos de análisis que propongo para su conceptualización y poder situarla en un contexto 
fenomenológico. ¿Cómo nos movemos hoy? significa la comprensión del acto de movilidad como una 
consecuencia de la interacción de factores en el ámbito del espacio socioeconómico; el espacio social 
histórico y por tanto cultural; el espacio que ocupa el medio ambiente y el espacio urbano - territorial. 
 
 
1. El Espacio Socioeconómico 
Hasta hoy la forma de producir la ciudad en el mundo occidental ha sido predominantemente capitalista. 
El capitalismo, estadio en curso de la historia responde a las tensiones globales en constante 
movimiento y alta velocidad de intercambios, conceptualizados en la figura de la “compresión espacio-
temporal” (Harvey, 1990). El auge de la movilidad de capitales puso en evidencia territorios virtuales y 
reales, y la relevancia de ‘ciudades mundiales’: “grandes espacios urbanizados de intensa interacción 
social y económica” como definía John Friedmann en 1986; relacionadas en un mapa global (Castells, 
1989; Castells y Hall, 1994; Sassen, 1991; Sassen, 1994) gracias a la hipermovilidad del capital (Sassen, 
2008) y las concentraciones de poder de las corporaciones que encabezan las Ciudades Globales. 
 
Figura 3. Conexiones Globales. Movilidad aérea internacional. 
 
Fuente: The Endless City, Phaidon, 2008. 
 
  
Sin embargo, tanto en las capitales del mundo como en las ciudades que vivimos son comunes la 
expansión urbana, la oferta y la demanda de suelo, la inversión pública y privada, el concepto de valor. 
Las ganancias por ventas del desarrollo inmobiliario, la oferta de servicios y la plusvalía de las 
edificaciones de acuerdo a su ubicación, son comunes a los usos de suelo de habitación, trabajo, 
comercio y recreación en espacios urbanos de distintas calidades donde interactúan las clases sociales. 
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Por esto, la ciudad debe reconocerse como el “espacio geográfico de producción de la movilidad e 
intercambios del capital”.  
 
“El estudio de la urbanización es el estudio del proceso en tanto se desenvuelve a través de la 
producción de paisajes físicos y sociales, y de la producción de formas distintas de pensamiento y 
actuación de las personas que viven en pueblos y ciudades (…) El estudio de la urbanización concierne 
a los procesos de circulación de capital; el desplazamiento de los flujos de trabajo, bienes, productos 
básicos -commodities- y capitales; así como la organización espacial de la producción y la 
transformación de las relaciones entre el espacio-tiempo; la movilidad de información”. (Harvey, 1989, 
pág. 6-7)  
 
La movilidad urbana responde a la necesidad de trabajar, comprar, vender, educarse y transportar 
bienes fabricados o ensamblados con piezas provenientes de todas partes del mundo, y más 
recientemente, bienes de producción digital (software, animación tridimensional, proyectos de ingeniería 
y arquitectura) resultado de un proceso global de acumulación flexible del capital; (Harvey, 1990); 
actividades que forman parte de un proceso condicionado por unas leyes de mercado.  
 
Para entender que nuestra vida cotidiana, tomar el autobús, el automóvil e ir a la universidad o al trabajo, 
y comer en un restaurante corresponde a un sistema estándar de circulación de capital, Harvey precisa 
que este reconocimiento es “lo que Marx llama el camino de descenso de la complejidad de la vida diaria 
a un conjunto simple de representaciones concretas  en que la forma de vida material es reproducida. Él 
(Marx) postula conceptos abstractos e invisibles que nos revelan como miles de procesos de circulación 
de capital llevados a cabo por miles de individuos trabajando en toda clase de condiciones especiales, se 
intersectan e interactúan para generar ciertas dinámicas dentro de un sistema social conceptualizado 
como un todo (…) en el cual lema de la “acumulación por el bien de la acumulación, producción por el 
bien de la producción” ha degenerado en crisis periódicas de sobreacumulación (…) las cuales conllevan 
a la devaluación y destrucción de la fuerza de trabajo y del capital hasta que sea encontrada alguna 
forma de aprovechamiento que las absorban a ambas”. (1989, pág. 9-18) 
 
Figura 4. Compresión espacio temporal.  
Lille como centro del Tren de Alta Velocidad, TGV.       
       Figura 5. Congestión en Lagos, Nigeria 
  
Fuente: S,M.L,XL, 010 Publishers, 1995   Fuente: Google Images. 
     
 
De acuerdo con lo anterior, la acumulación incrementa la congestión: los periodos de prosperidad 
económica generan un aumento de la movilidad tanto en el caso del vehículo privado, como del 
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transporte pesado de mercancías. El Tratado de Libre Comercio suscrito entre Estados Unidos y México 
en 1994 incrementó el trafico transfronterizo de carga en los Puertos Fronterizos; y el impacto económico 
en las exportaciones México-Estados Unidos se multiplicó a escala nacional. “Los intercambios 
comerciales entre México y Estados Unidos se incrementaron en un 186% al pasar de poco más de 85 
mil millones de dólares en 1993 a 244 mil millones para 2003” (Ramales Osorio, 2005); situación que en 
el ámbito local de las ciudades fronterizas mexicanas aceleró la amplia demanda de comercios y 
servicios. Pero esta dinámica generó también fuertes impactos en lo ambiental y urbano. El Programa de 
Calidad del Aire aplicado a las ciudades fronterizas (Tijuana,, Mexicali, Ciudad Juárez) (Instituto Nacional 
de Ecología, 2000) detectó fuertes incrementos en los índices de partículas contaminantes en el aire por 
fuentes móviles de carga sumadas a la excesiva motorización existente; y la movilidad de la ciudad tuvo 
que empezar a alojar en sus redes el ingreso de camiones, sufriendo el deterioro de los pavimentos 
construidos para vehículos ligeros; las vialidades primarias se saturaron invadiendo el tráfico de las 
vialidades secundarias, teniéndose por consiguiente una mezcla de tráfico vehicular y de carga con 
fuertes consecuencias para la seguridad vial.  
 
Por otra parte, en Estados Unidos caracterizado por una altísima movilidad regional, se incrementó el 
tráfico: “la congestión es un problema en 439 zonas urbanas de Estados Unidos, y ha empeorado en las 
regiones de todos los tamaños. En 2007, la congestión del tráfico urbano generó a los estadounidenses 
4.2 billones de horas más para viajar y requirió comprar un extra de 2,8 mil millones de galones de 
combustible, con un costo de congestión de 87,2 mil millones dólares - un aumento de más del 50% 
durante la década anterior. Esto representó una disminución de 40 millones de horas y una disminución 
de 40 millones de galones, pero un aumento de más de 100 millones de dólares debido a un aumento en 
el costo del combustible y la demora de camiones de 2006.  El volumen de tráfico menor (traslados 
cortos) decayó provocado por los aumentos de los precios del combustible durante el último semestre de 
2007 y causó una pequeña reducción en la congestión de 2006 a 2007” (Schrank y Lomax, 2009). 
 
Cuando hay recuperación y crecimiento económico, uno de los sectores que más avanza es el 
transporte, porque es necesario mover más gente y más mercancías. En esas situaciones, el transporte 
se convierte para muchas personas en una necesidad básica como comer, dormir o alimentarse.   
 
 
2. El Espacio Cultural 
“La autopista se ha introducido con tal fuerza en nuestras vidas que nunca volveremos a ser los mismos”. (Venturi y Scott Brown, 
1971) 
La problemática de la movilidad urbana y la accesibilidad al espacio y transporte públicos por su 
instalación histórica en la esfera social, económica, cultural y gubernamental, actúa como paradigma 
para la comprensión y la noción de cambio de lo ya establecido. Los ciudadanos excluidos que no tienen 
acceso a un transporte eficiente, simplemente no saben o no reconocen que deben tener acceso a algo 
mejor, y que debe proveerse por parte de la administración pública.  
 
Uno de los ámbitos más desarropados en materia de movilidad urbana y sustentable es su integración a 
los aspectos culturales que, al parecer, configuran una dimensión inexplorada hasta el momento. Pero 
esto resultara insuficiente, pues cada cultura -o las manifestaciones de ella en el ámbito de la ciudad por 
parte de sus distintos grupos sociales-, debe primero “desear” movilizarse por la ciudad de otra forma, y 
contar con las herramientas para ello: reconocer la necesidad, adoptar las provisiones  de la política de 
movilidad y transporte como parte de un proyecto colectivo de la ciudad.   
 
Como propuesta para el abordaje al concepto del espacio cultural, se parte de asumir la preexistencia de 
un modelo sociocultural occidental. Concepto cuya validez, siendo discutible, trataré de tomar como 
referencia para entender cómo este modelo es un medio de representación matizada de la cultura. Pero 
sí se puede identificar como un modelo que ha dominado a la ciudad contemporánea y sus procesos de 
urbanización, pues se caracteriza por el mantenimiento de la motorización excesiva, sincronizado con la 
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sociedad de consumo y el estatus social. A esta dependencia se le llama cultura del automóvil. Mientras 
más alto el estatus (o la idea de ‘ganancia’ de éste) se cuenta con un vehículo nuevo, mismo que debe 
reemplazarse cada año, de lo contrario el estatus tiene a perderse.  
 
En momentos de prosperidad económica es común que las ventas de automóviles se eleven: el 
panorama interno económico favorece las tasas de interés bajas, que facilitan la financiación de 
vehículos en el sistema financiero; en el caso de Colombia la progresiva revaluación del peso abarata los 
carros importados; la expectativa de recuperación de la economía anima a la gente a gastar en activos. 
Incluso las medidas de restricción a la circulación (“No Circula” en México, “Pico y Placa” en Colombia) 
estimulan la compra de un segundo auto, incrementando la entrada de vehículos a la circulación de la 
red vial. Actualmente, el parque vehicular de las ciudades mexicanas supera los 25 millones de vehículos 
y crece a razón de un millón 200 mil unidades nuevas por año. (Agencia Reforma, 10 de Octubre de 
2009).  
 




La denominada cultura del automóvil por definición excluye a aquellos que no tienen cómo adquirir un 
auto y están relegados al espacio sobrante de la acera. ¿Qué sucede con los que han sido y son 
excluidos socialmente, culturalmente y que económicamente aspiran pero no pueden acceder a un 
automóvil? La exploración de este espacio cultural, de lo que observamos brevemente del espacio 
socioeconómico y que coinciden con un estado de crisis del medio ambiente, se dirige a la urgencia a  la 
adopción de los elementos que atiendan el fenómeno de la movilidad y la accesibilidad. (CCRE, 2007; 
Carta de Quito, 2004).  
 
Sin embargo, esta búsqueda se estrella frente a la mole de la modernidad: la movilidad urbana responde 
a un fenómeno cultural manifestado en las formas de apropiación de la ciudad por parte de sus 
habitantes. “Moverse” responde a un comportamiento colectivo marcado por una connotación de tipo 
cultural. En el caso en el que no se promueven ni existen formas de movilidad urbana que atiendan la 
segregación de la población de menores recursos económicos, estas se debaten entre las carencias, las 
actitudes, la educación y el desenvolvimiento en conflictos de la convivencia diaria desde el punto de 
vista colectivo y urbano; y de los procesos cotidianos en el contexto social.\ 
 
Resulta necesario pues, tener conciencia de lo que sucede, de lo que está pasando. Porqué la gente se 
mueve o comporta de cierta forma, que patrones presenta? ¿Porqué el problema, que hasta el momento 
parece común a todas las ciudades, presenta soluciones tan disimiles? ¿Por qué, dado el caso la 
adopción de nuevos esquemas de movilidad estos reaccionan de manera tan distinta? 
 
Aunque existe una idea más o menos generalizada (con auge en la población joven) de un mundo más 
“a la mano” y profuso en imágenes particularmente referidas a la “moda” y las facilidades comunicativas 
y de interacción social de la era informacional, el acceso a formas de bienestar como lo podría 
representar la accesibilidad al transporte eficiente, entre aquellas que representan la aspiración de 
progreso de una ansiada modernidad urbana se contrapone a las formas de urbanización que se han 
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expandido en detrimento del bien social. Según García Canclini (1989), México mantiene la paradoja de 
la noción de la modernidad y el fenómeno cultural en la ciudad mexicana, particularmente de una 
sociedad arraigada en lo popular y el fenómeno de hibridación intercultural.2
 
 




Para contribuir al deseo de la modernidad, la definición de movilidad sustentable (y del desarrollo 
sustentable) requiere, para aplicarse como tal, de un entendimiento profundo de las raíces de cada 
cultura. Si bien es cierto la noción de la velocidad y el acortamiento de distancias ha permeado con la 
progresiva “modernización” (de la infraestructura carretera, de la introducción de metro en las grandes 
urbes y de una mejor oferta en transportes interurbanos), G. Canclini asegura que la expansión urbana 
es una de las causas que intensificaron la hibridación cultural, “convirtiendo países enteros de 
comunidades dispersas de origen campesino con culturas, tradicionales locales y homogéneas a 
converger en una trama urbana dotada de una fuerte carga de comunicación de los medios masivos y su 
fuerte carga de aspiraciones materiales e innovación moderna. Dentro del cual contrasta lo masivo y lo 
anónimo con la intimidad doméstica y el funcionamiento de pequeños suburbios locales”.  
 
Ante tal congestión, los elementos de Identidad y Percepción conforman la complejidad del fenómeno 
cultural y sus manifestaciones características de cada ciudad y componente social. En el caso de las 
ciudades fronterizas de México con Estados Unidos, donde en la alta población que ha migrado 
buscando oportunidades de trabajo, pervive entre sus “colonias” o “barrios” una imagen de desarraigo y 
descuido de su entorno inmediato. En su mayoría, se han quedado a vivir en urbes extensas y agrestes 
para sus orígenes tropicales y bucólicos. Tal parece que la idea de “no permanencia” (que puede durar 
años), alimentada por la expectativa de irse algún día a Estados Unidos, o regresar a la ciudad natal, no 
provee en sus vecindarios señales evidentes de recreación de su identidad; caso totalmente inverso a lo 
que ocurre en Chicago, Nueva York o Los Ángeles, donde existen amplios grupos de habla hispana y de 
ambiente muy latino donde cada nacionalidad se expresa y trata de reproducir su propio Chinatown.  
   
Con objeto de encontrar un camino a la interpretación, estas situaciones han encontrado reductos en los 
terrenos de la llamada posmodernidad. Giddens (1999), nos ayuda a sobrepasar esta distracción. “Para 
analizar cómo hemos llegado a esto no basta con inventar términos como posmodernidad y el resto, sino 
que debemos posar una nueva mirada sobre la naturaleza de la propia modernidad, que, por ciertas 
razones muy concretas, ha sido hasta ahora precariamente comprendida en las ciencias sociales. En vez 
de estar entrando en un periodo de postmodernidad, nos estamos trasladando a uno en que las                                                         
2 . “Las nuevas modalidades de organización de la cultura, de hibridación de las tradiciones de clases, etnias y naciones requieren 
otros instrumentos conceptuales. En primer lugar, discutiré una noción que aparece en las ciencias sociales como sustituto de lo 
que ya no puede entenderse bajo los rótulos de culto o popular: se usa la formula cultura urbana para tratar de contener las fuerzas 
dispersas de la modernidad. Luego, me ocupare de tres procesos clave para explicar la hibridación: la quiebra y mezcla de las 
colecciones que organizaban los sistemas culturales, la desterritorialización de los procesos simbólicos y la expansión de los 
géneros impuros. GARCIA CANCLINI, Néstor, Culturas Hibridas, Estrategias para entrar y salir de la Modernidad,  México D.F. Grijalbo, 
1989. 
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consecuencias de la modernidad se están radicalizando y universalizando como nunca. (…) La idea que 
aquí desarrollaré tiene su punto de origen en la interpretación discontinuista” del desarrollo social 
moderno. Con esto quiero decir que las instituciones sociales modernas son, en algunos aspectos, 
únicas, distintas en su forma a todos los tipos de orden tradicional. Captar la naturaleza de las 
discontinuidades aquí involucradas, es un preliminar necesario para analizar lo que verdaderamente es 








El análisis de elementos discontinuos como Identidad y Percepción, se fundamenta en resaltar las 
singularidades del entorno social de estudio, y poder comprender qué es lo que se quiere generar. El 
fenómeno de internacionalización de la cultura nacional/local supone la generación de soluciones a 
agrupaciones o comunidades segregadas entre sí, pues para éstas, su espacio cultural representa el 
espacio de la exclusión por los vehículos y la invasión del espacio vital del individuo caracterizado por la 
diversificación de la pobreza. 
 
En la actualidad se suma a esta complejidad la emergencia de fenómenos que permean las raíces 
culturales (narcotráfico-violencia, migración-intolerancia), alterando las dinámicas regionales, 
internacionales o transfronterizas (Simmonds y Hack, 2000). La atención a la pobreza y a la exclusión 
social (que vimos como segregación urbana de la accesibilidad), necesita de medidas de entendimiento 
del ámbito cultural que respalden y fortalezcan el apoyo a las acciones que mejoren la movilidad; pues, a 
mayor movilidad, menos pobreza. La movilidad ha sido catalogada por la ONU como asunto prioritario a 
resolver para abatir la pobreza. (Montezuma, 2000).  
 
La falta de movilidad inhibe el desarrollo individual y colectivo, y de un país. La competitividad de una 
nación está relacionada con la elevación del índice de movilidad (personas por hora, toneladas por hora, 
vehículos por hora). Sin embargo, esta reducción cuantitativa no funciona si no se promueve una 
verdadera transformación social desde los procesos culturales: cualificación de la educación, de la 
socialización, de la difusión de las expresiones artísticas, de la comprensión de la “movilidad cultural” de 
la diversidad; de la convivencia de identidades en las agrupaciones manifestadas en cada ciudad, área 
metropolitana o región, en reconocimiento de su heterogeneidad. 
 
La instauración de políticas públicas que acojan conceptos de ciudad democrática, justa y equitativa 
tienen en la práctica de la movilidad sustentable uno de sus principales bastiones. Para transformar la 
cultura del automóvil en una cultura de la movilidad sustentable, cobra una importancia vital modificar las 
prácticas sociales relativas al uso del automóvil y los paradigmas en torno a la educación y las políticas 
que adopten formas de movilidad sustentable: el uso de la bicicleta u otro medio similar individual o                                                         3 . GIDDENS, Anthony, Consecuencias de la Modernidad, Alianza Editorial, Madrid, 1999. 
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colectivo, sistemas eléctricos de transporte masivo; sumados a la recuperación del espacio público para 
los peatones y para el acceso al sistema de transporte. 
 
 
3.  El Espacio Ambiental 
En la discusión actual y desde los años 80s, se reclama por parte de los especialistas en la materia la 
defensa de la sustentabilidad del paisaje en el espacio ambiental. Tras la búsqueda de una 
epistemología del ambiente, Enrique Leff probablemente es el único autor que profundiza en el desarrollo 
de una conciencia de cómo se elabora el conocimiento en este aspecto: “el ambiente es un saber sobre 
las formas de apropiación del mundo y de la naturaleza a través de las relaciones de poder” (Leff, 2006). 
 
Por otra parte, desde la visión de la ciencia urbana, el medio ambiente está relacionado espacialmente 
con la condición territorial. Esta se caracteriza por el vacio, valorada por los elementos del paisaje 
natural, factibles de ser engullidos por el desarrollo. “La economía y el concepto mismo de desarrollo –
incluyendo al desarrollo sustentable–, han venido afirmando el sentido del mundo y de la vida en la 
producción. Con ello, la naturaleza ha sido cosificada, desnaturalizada de su complejidad ecológica y 
convertida en materia prima de un proceso económico; los recursos naturales se han vuelto simples 
objetos para la explotación del capital.” (Leff, et al, 2002). 
 
En términos de esta propuesta, el espacio ambiental representa también el reto de la accesibilidad a la 
movilidad del territorio; misma que implica la fluidez de los movimientos entre aglomeraciones urbanas 
dentro de una región y entre regiones. En principio, la movilidad en el territorio parte del  reconocimiento 
del ambiente afectado por la urbanización y la expansión de la función del movimiento.  
 
Figura 9. Puerto Fronterizo Tijuana, México -San Ysidro, California. 
Figura 10. Densidad Urbana en la linea fronteriza Tijuana-Estados Unidos. 
 
  
Fuente: Bajaerial flickr.com   Fuente: www.wipo.mieo.de 
 
El consumo del territorio por la función de la movilidad tiene varios ejemplos paradójicos. La región de 
Tijuana – San Diego, la más dinámica en el mundo en cuanto a cruces vehiculares, peatonales y en 
toneladas de carga es el resultado de una serie de heterogeneidades que trascienden dos modelos de 
ciudad, de sociedad y de capacidades económicas totalmente distintas. El espacio geográfico 
transnacional (Herzog, 1997; Sassen, 2008) cuenta con infraestructura para las economías avanzadas 
pero no para la economía marginal.  La problemática de seguridad fronteriza, (narcotráfico, venta de 
armas y migración) además de las dependencias económicas y sociales se apoyan en la insostenibilidad 
de la altísima generación de viajes vehiculares entre México y Estados Unidos. Su funcionalidad es 
espontanea, no planeada, y es más competitiva por los flujos virtuales de capitales que por su territorio 
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real, saturado o que mantiene suelo urbano en desuso o inaccesible, o que en su defecto convierte el 
suelo vacio cercano a la frontera en malls comerciales. 
 
De esta relación de la movilidad con el espacio ambiental surge la pregunta ¿Hacia dónde nos debemos 
mover?  
 
La preeminencia de los fenómenos de conectividad sobre las relaciones de proximidad debe 
aprovecharse para la localización estratégica de las actividades económicas en el territorio. “En 
contraposición al modelo selectivo que representa la existencia de un territorio dependiente del vehículo 
privado debe plantearse un modelo integrador que fomente la accesibilidad territorial a los lugares de 
trabajo en medios de transporte alternativos al automóvil”. (Miralles-Gausch, 2004). La política del 
territorio metropolitano debe integrar las localidades segregadas al desarrollo endógeno aprovechando la 
capacidad exógena del todo metropolitano.  
 
“La organización del territorio juega un papel central en la consecución de un modelo que garantice la 
accesibilidad al conjunto de la población. Para ello ha de superarse la actual división funcional del 
espacio que aumenta las distancias y favorece la utilización del coche e incentivar la mezcla de 
funciones y un uso más intensivo del territorio. Por eso, urbanismo y movilidad no pueden darse la 
espalda y su planificación ha de realizarse conjuntamente”. (Miralles-Gausch, 2004) 
 
La pregunta ¿hacia dónde nos debemos mover? también sugiere la creación de centros dentro de la 
ciudad. La ciudad edificada debe contar con una política sólida, estrategias y acciones dirigidas a la 
reconstrucción del paisaje urbano. Una política antiexpansiva que reconstruya las redes de 
infraestructura y de vialidades, y que atienda el rezago con visión de futuro. En este punto la ciudad 
edificada debe planearse hacia el interior, con objeto de sobreponerse así al crecimiento tradicional. Por 
ejemplo, en el caso de Londres se tuvo que romper el diseño de anillos concéntricos para imponer la 
clásica red ortogonal que responda a la dinámica de los sistemas de ciudades. 
 
 
4.  El Espacio Urbano 
El espacio urbano de la movilidad es el espacio público. La relación intrínseca entre espacio urbano y 
movilidad ocurre en el ámbito público, para lo cual es imprescindible la accesibilidad. El espacio público, 
caballo de batalla de la ciencia urbana de los últimos 50 años y del debate histórico entre la visiones 
culturalistas y progresistas de la ciudad, adquiere hoy una importancia mayor, pues reclama el dejar de 
ser “lo residual”, para ratificarse como el elemento aglutinador de la interacción de las capas dinámicas 
entre los sistemas y redes de la ciudad.  
 
El espacio público ha estado amenazado por el “debilitamiento incesante del ámbito público, exacerbado 
por una campana global hacia el liberalismo del mercado y el retraimiento de los gobiernos, cuyo 
resultado es una decadencia en los niveles de bienes y servicios provistos por el gobierno” (Banerjee 
2001). Y no estaba tan errada tal preocupación. Como resultado de la crisis económica global actual, los 
gobiernos locales están quebrados y no hay capacidad económica para mantener los servicios 
municipales y la responsabilidad sobre la calidad de lo público. Considero más preocupante que no 
existe tampoco capacidad para la “producción” de espacio público. 
 
La movilidad sustentable se apoya en la articulación de las formas de movilidad peatonales y del 
transporte y su capacidad de acelerar las relaciones con el espacio público con la finalidad de 
incrementar la accesibilidad a todos los grupos sociales (niños, adultos mayores, trabajadores, 
estudiantes). La cuestión ¿cómo nos queremos mover? aboga por el derecho a la movilidad urbana 
sustentable, es decir, el camino hacia la sustentabilidad del hombre en las calles. 
 
 
  12 
Figura 11. Movilidad Imposible   Figura 12. Estación Shibuya, Tokio. 
   
  
Fuente: Foto ganadora del concurso “La ciudad es de  Fuente: Google Images 
todos nosotros”, Mónica Reyes, Bogotá, 2009.       
  
La aplicación de modelos de movilidad urbana es un reto técnico, político y social. La innovación en 
estos campos es indudable debe sortearse para su desarrollo en las ciudades. Montezuma (2000) y 
Peñaloza (2008) destacan las habilidades que se requieren para atender la movilidad y ajustarla como 
un traje a la medida del caso urbano. La innovación también debe darse en las formas de intervención 
del espacio urbano, recobrando los elementos de la ciudad compacta, a la escala humana que permita la 
interacción de la complejidad de la vida pública. 
 
En el espacio público permanecen aun muchos de los retos y oportunidades de la movilidad. Y uno de 
ellos radica en la dificultad de ser sustentable. Se requiere por una parte de la formulación de elementos 
paisajísticos necesarios en la concepción del espacio público en función de la movilidad y su relación con 
el transporte público y privado. Por otra parte, ¿Tiene el diseño de la calle posibilidades de cambiar? 
¿Cómo es la calle sustentable? ¿Qué opciones tiene?  
 
Es posible generar nuevas secciones urbanas, que reaccionen a las dinámicas hibridas de las formas de 
transporte y el espacio público. Un principio de se inspira en la intervención del High Line Project en 
Nueva York; realizada desde el 2006, donde es posible reconstruir la vida peatonal sobre las antiguas 
líneas del ferrocarril de carga que atraviesa las áreas deterioradas de la ciudad. Probablemente no 
integra los componentes del sistema de transporte, pero si los elementos paisajísticos, ambientales, 
financieros (publico-privados) y de diseño urbano de la infraestructura reutilizada para el uso de la calle 




El tema aquí planteado tiene más preguntas que respuestas, y afortunadamente hoy presente en la 
mente de los alcaldes, sociólogos, planificadores y académicos. Por su naturaleza requiere de una alta 
capacidad de consenso y participación social, así como de una sintonía pública y privada. Destaco una 
definición aparentemente simple: “las soluciones al transporte son mas políticas que técnicas; deben 
adaptarse y promoverse, vinculando los componentes y protagonistas de la cultura. (Peñaloza, 2008, 
pág. 313)   
 
Mejorar la calidad de vida de los ciudadanos es posible si se les propone mejorar la movilidad urbana. La 
generación de satisfacción, orgullo y arraigo cuando se adopta un proyecto urbano dotado de mejoras a 
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la movilidad genera grandes beneficios. Con este objetivo, debe fundamentarse la preferencia de la 
gente frente a una nueva propuesta de movilidad y espacios públicos adaptados de convivencia del 
vehículo, peatones y bicicletas.  
 





Figura 14. Proyecto “High Line”. James Corner Field Operation, paisajistas. Diller Scofidio + 
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Sin el diseño de políticas sólidas y aplicables al respecto no es posible lograrlo. Primero, una política de 
desarrollo urbano, de renovación e integración de los usos de suelo y las obras viales. La construcción 
de puentes sólo resuelve temporalmente el problema del congestionamiento vial y  tiene a reforzar el 
patrón de urbanización no sustentable. 
 
Segundo, una política de movilidad y transporte dotada de una estrategia de accesibilidad, equidad, 
competitividad, identidad; y Tercero, la creación de los espacios de convivencia.  
 
De igual forma, la movilidad no concierne únicamente al área urbana de las ciudades, tiene una relación 
con los fenómenos de suburbanización y de relaciones regionales. La necesidad de movilizar a usuarios 
a la región metropolitana o el entorno rural requiere del adecuado diseño de un sistema de transporte de 
cercanías. Aplicado en Europa, en las ciudades latinoamericanas no se ha desarrollado, profundizando 
la dicotomía campo-ciudad. 
 
Me quedan más preguntas, que considero claves para el inicio de cualquier proyecto de solución a la 
movilidad en la ciudad y que deben autopreguntarse los diputados, alcaldes y la ciudadanía en general: 
¿Se reconoce la movilidad como un problema por solucionar? ¿Existe la necesidad de adoptar un 
modelo de movilidad sustentable?  
  
Lo que si es necesario con sustentabilidad o no, y por donde se puede empezar, es en la sensibilización 
de los conductores y peatones por medio de campañas públicas de Educación Vial y Convivencia 
Ciudadana del Espacio Público. Pues la calle es aun el campo de enfrentamiento de los riesgos de la 
motorización y de la accidentalidad, donde el manejo en estado de ebriedad y la alta velocidad no son 
las únicas situaciones a perseguir.  
 
Cuando he citado el reconocimiento de lo que se quiere o desea, en términos de un posible proyecto 
también debe iniciarse por atacar el paradigma financiero-administrativo. El gobierno puede o no hacerse 
cargo del problema. (“no es rentable” o “no queremos arreglar el problema, al igual que la verificación 
ambiental vehicular”). El transporte por lo general en sus expresiones caóticas en América Latina ha 
estado manejado por empresas privadas batallando en la guerra diaria del centavo, y en los escenarios 
de la corrupción. (Montezuma, 2008) 
 
En México, y en la mayoría de las agendas de sus gobiernos estatales y municipales no existe una 
preocupación legítima, ni se reconoce la planeación de la movilidad distinta a la planeación del 
transporte, en la que una forma parte de la otra pero no son lo mismo. “El enfoque de la planeación del 
transporte sustentable, surge como respuesta a la problemática que se ha gestado en la mayoría de 
ciudades en el contexto mexicano, de modo acumulativo, inercial o deliberado y que se advierte, entre 
otras manifestaciones, en el privilegio del automóvil sobre el peatón, la apropiación del espacio colectivo 
para usos comerciales, la circulación irrestricta del transporte público en la zona, la fragmentación vial, la 
inexistencia de alternativas modales, la escasa cultura vial, etc. De modo puntual debe promoverse una 
serie de pautas, recomendaciones y escenarios alternativos de diseño del sistema de transporte, en 
donde se potencialice el aprovechamiento de las cualidades geográficas del territorio y el modelo de 
interacción socio-económica con este, para procurar la sustentabilidad. Debe señalarse al respecto que 
el modelo actual del sistema de transporte en el contexto  mexicano en general, opera en un escenario 
desfavorable para los propósitos de la sustentabilidad, además de caótico y peligroso, advirtiéndose los 




                                                         
4 . Movilidad Sustentable, Competitividad y calidad de vida. EN: Rizoma, Revista de la agencia de planeación del Desarrollo Urbano de 
Nuevo León, Año 3 - Núm. 7 - 2008. 
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